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Patentansprtiche 



1^ Triebwerk fttr ein Kraf tf ahrzeug, gekennze.ich- 
n e t durch eine quergestellte Brennkraftmaschine (2, 
102 r 202), die in das Kraftf ahrzeug so eingebaut ist, daB 
die Achse (5') der Ausgangswelle (5, 105) der Brennkraf tma- 
schine quer zur LSngsachse des Kraftf ahrzeuges verlSuft, 
ein lSngsgestelltes Wechselgetriebe (4, 104, 204), das in 
das Kraftfahrzeug so eingebaut ist, daB seine Eingangswelle 
(6, 106) und seine Ausgangswelle (7, 107, 207) in LSngsrich- 
tung des Kraf tf ahrzeuges verlaufen, eine zwischen der Brenn- 
kraf tmaschine und dem Wechselgetriebe angeordnete schaltbare 
Kupplung (3, 103, 203) mit einer Obertragungswelle (17, 117), 
die im wesentlichen in gleicher Richtung wie die Ausgangs- 
welle der Brennkraftmaschine verlMuft und die trennbar mit 
der Ausgangswelle der Brennkraftmaschine verbunden ist, ei- 
nen ersten Kegelradsatz (41, 141), der die Eingangswelle 
des Wechselgetriebes mit der Obertragungswelle der Kupp- 
lungseinrichtung verbindet, und ein AusgangsrSderwerk, das 
einen zweiten Kegelradsatz (44, 144, 244) umfaBt, der ein 
auf der Ausgangswelle des Wechselgetriebes befestigtes trei- 
bendes Kegelrad (45, 145, 245) und ein angetriebenes Kegel- 
rad (46, 146) umfafit, das mit dem treibenden Kegelrad kSmmt. 
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Triebwerk nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 
n e t , daB der erste Kegelradsatz (41) ein treibendes Ke- 
gelrad (42), das auf der tibertragungswelle (17) befestigt 
ist, und ein angetriebenes Kegelrad (43) umfafit, das auf 
der Eingangswelle (6) des Wechselgetriebes (4) an einer 
Stelle neben einem ftir einen hohen Gang bestimmten Eingangs- 
rad (29) des Wechselgetriebes befestigt ist, 

Triebwerk nach Anspruch 1 oder 2, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daB sowohl das treibende Kegelrad (45, 
145, 245) als auch das angetriebene Kegelrad (46, 146) des 
zweiten Kegelradsatzes (44, 144, 244) als hypoidverzahntes 
Zahnrad ausgebildet ist, 

Triebwerk nach einem der Ansprtiche 1 bis 3, dadurch g e - 
kennzeichnet, daB das angetriebene Kegelrad 
(46, 146) des zweiten Kegelradsatzes (44, 144, 244), das 
mit dem treibenden Kegelrad (45, 145, 245) des zweiten Ke- 
gelradsatzes kSmmt, in Querrichtung des Kraf tf ahrzeuges 
Abstand von der Achse (45') des treibenden -Kegelrades hat 
und auf dessen der Brennkraf tmaschine (2, 102, 202) zuge- 
wandter Seite liegt. 

Triebwerk nach einem der Anspriiche 1 , 3 oder 4 , dadurch 
gekennzeichnet , daB die Kupplungseinrichtung 

(103) als Drehmomentwandler ausgebildet ist und daB das 
Wechselgetriebe (104) ein selbstt&tig schaltendes Wechsel- 
getriebe ist, das in L&ngsrichtung des Kraf tf ahrzeuges an- 
geordnet ist, daB der erste Kegelradsatz (141) ein treiben- 
des Kegelrad (142), das auf der Obertragungswelle (117) 
des Drehmomentwandlers befestigt ist, sowie ein angetrie- 
benes Kegelrad (143) umfaBt, das auf einer Zwischenwelle 

(153) befe ! stigt ist, die im wesentlichen parallel zur Ein- 
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gangswelle (106) des Wechselgetriebes verlSuft und tiber ei- 
nen Stirnradsatz (150) in Verbindung mit der Eingangswelle 
des Wechselgetriebes steht. 

6. Triebwerk nach einem der Ansprttche 1 bis 5, dadurch g e - 
kennzeichnet, daB die Kupplungseinrichturig (3), 
das langsgestellte Wechselgetriebe (4) und das AusgangsrM- 
derwerk in einem gemeinsamen Gehause (18) angeordnet sind, 
das von zwei GehSusehSlf ten (18a, 18b) gebildet wird, die 
zur Bildung des gemeinsamen Geh&uses in einer Trennebene 
miteinander verbunden sind, in der die Achsen der Eingangs- 
welle (6) und der Ausgangswelle (7) des Wechselgetriebes 
liegen. 

7. Triebwerk nach Anspruch 6 r dadurch gekennzeich- 
n e t , daB diejenige GehMusehaif te (18b) , die sich neben 
der Brennkraftmaschine (2) befindet, an dieser befestigt 
ist. 

8. ' Triebwerk ftir ein Kraf tf ahrzeug gekennzeich- 

n e t durch eine quergestellte Brennkraftmaschine (202) , 
die in das Kraf tf ahrzeug so eingebaut ist f dafl die Achse 
der Ausgangswelle der Brennkraftmaschine quer zur LMngs- 
achse des Kraftfahrzeuges veriauft, ein ISngsgestelltes 
Wechselgetriebe (204), das in das Kraf tf ahrzeug so einge- 
baut ist, daB seine Eingangswelle und seine Ausgangswelle 
(207) in LSngsrichtung des Kraftfahrzeuges verlaufen, eine 
zwischen der Brennkraftmaschine und dem Wechselgetriebe an- 
gebrdnete schaltbare Kupplungseinrichtung (203) mit einer 
tibertragungswelle, die im wesentlichen in gleicher Rich- 
tung wie die Ausgangswelle der Brennkraftmaschine verlauft 
und die trennbar mit der Ausgangswelle der Brennkraftma- 
schine .verbunden ist, einen erBten Kegelradsatz, der die 
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Eingangswelle des Wechselgetriebes mit der ttbertragungs- 
welle der Kupplungseinrichtung verbindet, und zum Antrieb 
von Vorderachswellen bzw. Hinterachswellen des Kraftfahr- 
zeuges dienende Ausgangsraderwerke, die einen zweiten Ke- 
gelradsatz (244) und einen dritten Kegelradsatz (256) um- 
fassen, wobei auf einem Ende der Ausgangswelle (207) des 
Wechselgetriebes ein treibendes Kegelrad (245) des einen 
Ausgangsraderwerks befestigt ist und das andere Ende der 
Ausgangswelle des Wechselgetriebes mit einem treibenden 
Kegelrad (258) des anderen Ausgangsraderwerks uber eine 
Wellenanlage (260) verbunden ist, die eine Kardanwelle 
(264) umfaBt. 
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Triebwerk ftlr ein Kraf tf ahrzeug 
Beschreibung 

Die Erf indung bezieht sich auf ein Triebwerk ftir ein Kraft- 
fahrzeug. Insbesondere ist die Erf indung auf eine mSglichst 
kompakte Anordnung aus einer Brennkraf tmasehine sowie einem 
Wechseigetriebe gerichtet, die fur mehrere verschiedene Kraft- 
fahrzeugkonzeptionen geeignet sein soil, namlich ftir Kraft- 
fahrzeuge mit Frontmotor und Vorderradantrieb, Kraf tfahrzeuge 
mit Heckmotor und Hinterradantrieb, Kraf tfahrzeuge mit Vor- 
der- und Hinterradantrieb usw. • 

Bei Triebwerken ftlr Kraf tfahrzeuge mit Frontmotor und Vorder- 
radantrieb oder Heckmotor und Hinterradantrieb ist es bereits 
bekannt, die Brennkraf tmasehine, d.h. die Achse der Au s gangs - 
we lie der Brennkraf tmasehine, quer zur LSngsachse des Kraft- 
fahrzeuges anzuordnen. Eine solche Brennkraf tmasehine wird 
als quergestellte Brennkraf tmasehine bzw, Transaxle-Motor be- 
zeichnet* Einer guergestellten Brennkraf tmasehine ist in der 
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Regel ein eb en falls quergestelltes Wechselgetriebe zugeordnet, 
dessen Kingangswelle und Ausgangswelle guer zur Langsachse 
des Kraftfahrzeuges verlaufen. Die Ausgangswelle der Brenn- 
kraftmaschine ist tiber eine Kupplungseinrichtung mit der Ein- 
gangswelle des Wechselgetriebes trennbar verbunden. Auf der 
Ausgangswelle des Getriebes ist ein schragverzahntes treiben- 
des Zahnrad befestigt, das zusammen mit einem schragverzahnten 
angetriebenen Zahnrad ein Ausgangsraderwerk bildet. Das schrag- 
verzahnte angetriebene Zahnrad ist gleichzeitig treibendes 
Zahnrad eines Dif f erentialgetriebes ftir die Vorderachswellen 
Oder Hinterachswellen oder die Vorder- und Hinterachswellen. 

Die Ausbildung des bekannten Triebwerks in der Weise, daB die 
Brennkraf tmaschine und das Wechselgetriebe guer zur Langsachse 
des Kraftfahrzeuges ausgerichtet sind, brihgt den Vorteil mit 
sich, daB der Verbindungsmechanismus zum Verbinden der Aus- 
gangswelle der Brennkraf tmaschine mit der Eingangswelle des 
Wechselgetriebes verhaltnismaBig einfach sein kann, da beide 
Wellen in gleicher Richtung verlaufen. Das herkdxnmliche Trieb- 
werk hat jedoch zwangslauf ig den Nachteil, daB aufgrund der 
querges tell ten Brennkraf tmaschine und des guergestellten Wech- 
selgetriebes die Querabmessung des Triebwerks unerwUnscht 
grofl ist, was eine entsprechend groBe Spurweite des Kraft- 
fahrzeuges erfordert. Ein weiterer Nachteil des herkSmmlichen 
Triebwerks besteht darin, daB der Mechanismus zur Ubertragung 
der Bewegung eines Schalthebels zu Schaltgabeln des Wechsel- 
getriebes beim Gangwechsel verhaltnismaBig kompliziert ist. 
AuBerdem ist beim bekannten Triebwerk der Bereich, innerhalb 
dessen das Gesamtuntersetzungsverhaltnis des Drehmomentweges 
von der Ausgangswelle der Brennkraf tmaschine bis zu den Achs- 
wellen der Rader gewahlt werden kann, enger als erwiinscht. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Triebwerk ftir 
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ein Kraftfahrzeug zu schaffen, das die vorstehend angegebenen 
Nachteile des herkGmmlichen Triebwerks nicht hat. 

Es soil ein Triebwerk geschaffen werden, das moglichst kom- 
pakt ist und in moglichst viele unterschiedliche Kraftfahr- 
zeugkonstruktionen eingebaut werden kann, ohne grofien Einbau- 
raum zu erfordern. 

Diese Aufgabe wird erf indungsgemSB bei einem Triebwerk fur 
ein Kraftfahrzeug gel5st durch eine quergestellte Brennkraft- 
maschine, die in das Kraftfahrzeug so eingebaut ist, daB die 
Drehachse der Ausgangswelle der Brennkraf tmaschine quer zur 
von vorne nach hinten verlaufenden IiSngsachse des Kraftfahr- 
zeuges verlauft, ein l&ngsgestelltes Wechselgetriebe, das 
in das Kraftfahrzeug so eingebaut ist, daB seine Eingangs- 
welle und seine Ausgangswelle in LSngsrichtung des Kraftfahr- 
zeuges verlaufen, eine zwischen der Brennkraf tmaschine und 
dem Wechselgetriebe angeordnete schaltbare Kupplung mit einer 
Obertragungswelle, die im wesentlichen in gleicher Richtung 
wie die Ausgangswelle der Brennkraf tmaschine verlauft, einen 
ersten Kegelradsatz r der die Eingangswelle des Wechselgetrie- 
bes mit der Obertragungswelle der Kupplungseinrichtung ver- 
bindet, und ein AusgangsrSderwerk, das einen zweiten Kegel- 
radsatz umfaBt, der ein auf der Ausgangswelle des Wechselge- 
triebes befestigtes treibendes Kegelrad und ein angetriebeneS 
Kegelrad umfaBt, das mit dem treibenden Kegelrad kSmmt. Das 
angetriebene Kegelrad des zweiten Kegelradsatzes .ist vorzugs- 
weise gleichzeitig das treibende Zahnrad eines Dif f erential- 
getriebes, iiber das die Achswellen von VorderrMdern oder Hin- 
terradern angetrieben werden. 

In vorteilhaf ter Ausbildung der Erfindung ist vorgesehen, 
daB das langsgestellte Wechselgetriebe und das Ausgangsr&der- 
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werk in einem gemeinsamen GehSuse angeordnet sind, das von 
zwei Geh&usehaiften gebildet wird, die in einer Trennebene 
miteinander verbunden sind, in der die Achsen der Eingangs- 
welle und der Ausgangswelle des Wechselgetriebes liegen. Auf- 
grund der erf indungsgem&Ben Ausbildung konnen die Gesamtab- 
messungen des Triebwerks klein gehalten werden, wShrend aus- 
serdem das Triebwerk einfach in das Kraf tfahrzeug eingebaut 
werden kann und Einbauraum gespart wird. 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in den Zeichnungen 
dargestellt und werden im folgenden nSher erlSutert. Es zeigen 

Figur 1 eine schematische Draufsicht auf ein herkomm- 

liches Triebwerk, das aus einer quergestellten 
Brennkraftmaschine und einem quergestellten 
Wechselgetriebe besteht und in ein Kraf tfahrzeug 
mit Prontmotor und Vorderradantrieb eingebaut 
ist, wobei ferner die Beziehungen zwischen dem 
Triebwerk, den Vorderachswellen und den Vorder- 
r&dern dargestellt sind; 



eine schematische Vorderansicht, tiberwiegend im 
Schnitt, des Triebwerks gemaB Figur 1 zur Er- 
lSuterung der Anordnung von des sen Bestandtei- 
len; 

eine Figur 1 Shnliche Draufsicht auf eine erste 
Ausftthrungsf orm eines erf indungsgemSBen Trieb- 
werks, das in ein Kraf tfahrzeug mit Frontmotor 
und Vorderradantrieb eingebaut ist; 

Figur 4 eine perspektivische Ansicht des Triebwerks ge- 

i mSB Figur 3 ; 
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eine Seitenansicht, teilweise im Schnitt, eines 
Wechselgetriebes, das Bestandteil des Trieb- 
werks gemSB Figur 3 ist, sowie weiterer Ele- 
mente des Triebwerks, wobei eine HSlfte eines 
zugeh8rigen Gehauses abgenommen ist; 



Figur 6 



eine Seitenansicht des Triebwerks gemMS Figur 
4, die die Beziehung zwischen der Brennkraft- 
maschine, dem Wechselgetriebe, einer Kupplung 
und einem Dif f erentialgetriebe teilweise ge- 
schnitten zeigt; 



Figur 7 



eine schematische Darstellung einer zweiten 
Ausftihrungsform des Triebwerks; und 



Figur 8 



eine schematische Darstellung einer dritten 
AusfUhrungsform des Triebwerks. 
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Bevor bevorzugte Ausf tlhrungsbeispiele der Erfindung ausfuhr- 
lich erlMutert werden, wird zunachst zum besseren VerstSnd- 
nis der Erfindung ein herkSmmliches Triebwerk erl&utert. 

Im folgenden wird auf die Figuren 1 und 2 eingegangen. Darin 
ist ein herkommliches Triebwerk 301 dargestellt, das eine 
Brennkraf tmaschine 302, eine Kupplung 303 sowie ein Wechsel- 
getriebe 304 umfaflt. Die Brennkraf tmaschine 302 und das Ge- 
triebe 304 sind quer zur Langsachse eines Kraf tf ahrzeuges an- 
geordnet und werden daher als quergestellte Brennkraf tmaschi- 
ne bzw. guergestelltes Getriebe bezeichnet. Die durch eine 
strichpunktierte Linie in Figur 2 dargestellte Achse, urn die 
sich die Ausgangswelle bzw. Kurbelwelle 305 der Brennkraft- 
maschine 302 dreht, sowie eine Eingangswelie 306 und eine Aus- 
gangswelle 307 des Getriebes 304 verlaufen quer zur Langs- 
achse des Kraftf ahrzeuges. Die Kurbelwelle 3 05 ist iiber die 
Kupplung 303 losbar bzw. trennbar mit der Eingangswelie des 
Getriebes 304 verbunden. Ferner umfaBt das Triebwerk ein Aus- 
gangsrSderwerk 308, das ein schragverzahntes treibendes Zahn- 
rad 309, das an der Ausgangswelle 307 des Getriebes 304 be- 
festigt ist, sowie ein schragverzahntes angetriebenes Zahnrad 
310 um::aBt, das mit dem schragverzahnten treibenden Zahnrad 
309 kammt. Das schrSgverzahnte angetriebene Zahnrad 310 bil- 
det seinerseits das treibende Element eines Dif f erentialge- 
triebes 311. Das in den Figuren 1 und 2 dargestellte Trieb- 
werk 301 ist ftir ein Kraf tf ahrzeug mit Frontmotor und Vorder- 
radantrieb bestimmt. Dement sprechend treibt das Dif ferential- 
getriebe 311 Achswellen 312 und 312 1 an, die jeweils mit ei- 
nem Vorderrad 316 bzw. 316* verbunden sind. In den Figuren 1 
und 2 bezeichnen die Bezugszeichen 313 und 314 treibende 
ZahnrcLder bzw. angetriebene Zahnrader des Getriebes 304, und 
die Bezugszeichen 315 und 315' bezeichnen Wellen- bzw. Kar- 
dangelenke. 
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Ein herkommliches Triebwerk 301 mit dem vorstehend beschrie- 
benen Aufbau ist nicht fttr Kraftfahrzeuge mit geringer Breite 
und somit mit geringer Spurweite T geeignet, da das Triebwerk 
in Querrichtung eine verhaitnismaBig groBe Lange W hat* Wenn 
beispielsweise angenommen wird, dafi das Triebwerk 301 bei ei- 
nem Kraftf ahrzeug mit geringer Spurweite T angewendet werden 
soli, wird es unmSglich oder zumindest auBerst schwierig, fttr 
ausreichend groBe ZwischenrMume C und C zwischen den Seiten- 
wanden des Triebwerkes und dem rechten Vorderrad 316 und lin- 
ken Vorderrad 316' zu sorgen r was zwangsiaufig zu einem be- 
grenzten Einschlagwinkel a der Vorderrader fuhrt, wie dies 
aus Figur 1 ersichtlich ist. Dies hat zur Folge, daB der zu- 
lassige kleinste Wendekreis des Kraftf ahrzeuges unzweckmas- 
sig groB wird. Die Tatsache, daB die Eingangswelle 306 und 
die Ausgangswelle 307 des Getriebes 304 in Querrichtung ver- 
laufen, bedingt in nachteiliger Weise ferner einen komplizier- 
ten Mechanismus zur Obertragung der Bewegung eines nicht dar- 
gestellten Schalthebels zu nicht dargestellten Schaltgabeln 
beim Gangwechsel. In der Kegel wird eine Verschiebung der 
Zahnrader des Getriebes, die zum Gangwechsel erfolgt, durch 
Verstellen des Schalthebels in Langsrichtung des Kraftf ahr- 
zeuges bewirkt. Bei einem quergestellten Getriebe, dessen 
Eingangswelle und Ausgangswelle in Querrichtung des Kraft- 
f ahrzeuges verlaufen, muB daher ein Mechanismus vorgesehen 
sein, der die Bewegung des Schalthebels in Langsrichtung in 
eine Bewegung der Schaltgabeln in Querrichtung umwandelt. 

Ferner ist erkennbar, daB beim herkdmmlichen Triebwerk die 
Drehzahl der Kurbelwelle 305 an zwei Stellen geandert wird, 
riamlich vom Getriebe 304 und vom Ausgangsraderwerk 308. 
Wenn unter Verwendung von identisch aufgebauten Getrieben 
ftlr verschiedene Kraftfahrzeuge das Gesamtuntersetzungsver- 
haitnis, dasivom Untersetzungsverhaitnis des Getriebes 304 
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sowie vom Untersetzungsverhaltnis des AusgangsrMderwerkes 
308 bestimmt wird, ftir ein bestimmtes Kraf tf ahrzeug erhSht 
5 werden soli, mufi das Untersetzungsverhaltnis des Ausgangs- 

raderwerks 308 dieses Kraf tf ahrzeuges vergrSBert werden, da 
vom Getriebe 304 angenommen wird f daB es bei alien Kraftfahr- 
zeugen identischen Aufbau hat. Um das Untersetzungsverhaltnis 
des AusgangsrSderwerks 308 zu erhohen, kann der Durchmesser 

10 von dessen angetriebenem Zahnrad 310 entsprechend vergrQflert 

werden, was jedoch den Nachteil mit sich bringt, daB die Bo- 
denfreiheit H zwischen dem Triebwerk 301 und dem Boden verrin- 
gert wird (siehe Figur 2). Beim herkommlichen Triebwerk ist 
somit der Bereich, innerhalb dessen das Gesamtuntersetzungs- 

15 verhaltnis gew^hlt werden kann, eingeschrSnkt , was zur Folge 

hat, daB die Verwendung von Getrieben mit gleichem Aufbau 
und gleichen Abmessungen ftir verschiedene Kraf tf ahrzeuge auf 
einige Schwierigkeiten stoflt. 

20 Beim erf indungsgem&Ben Triebwerk sind die vorstehend beschrie- 

benen Nachteile des herkdmmlichen Triebwerks behoben, 

Im folgenden werden Ausf Uhrungsbeispiele des erf indungsgemas- 
sen Triebwerks ausf uhrlicher erlSutert. Diese Ausfiihrungsbei- 
25 spiele sollen jedoch die Erfindung nicht einschranken. 

In den Figuren 3 bis 6 ist ein Triebwerk gemaB einer ersten 
Ausftihrungsform der Erfindung dargestellt. Zunachst wird auf 
die Figuren 3 und 4 eingegangen. Das darin dargestellte und 

30 insgesamt mit dem Bezugszeichen 1 bezeichnete Triebwerk um- 

fafit eine Brennkraf tmaschine 2, die im folgenden meist als 
Motor bezeichnet wird, eine ausriickbare Kupplung 3, ein Wech- 
selgetriebe 4, im folgenden meist kurz als Getriebe bezeich- 
net, sowie ein Dif f erentialgetriebe 11 mit einem noch zu er- 

35 lauternden Ausgangsraderwerk, wobei die Kupplung 3, das Ge- 
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triebe 4 und das Dif f ereitialgetriebe 11 zu einer Einheit zu- 
sammengefaSt sind. Es sei angenommen, daB das Triebwerk 1 
bei einem Kraf tf ahrzeug mit Frontmotor und Vorderradantrieb 
zur Anwendung kommt und daher liber Vorderachswellen 12 und 
12' VorderrSder 16 und 16 1 antreibt. In Figur 4 bezeichnen 
die Bezugszeichen 15 und 15 1 Wellen- bzw. Kardangelenke , das 
Bezugszeichen 48 eine Clwanne, das Bezugszeichen 47 einen 
SuSeren Schalthebel und das Bezugszeichen 40 einen SuBeren 
WShlhebel. Ein Pfeil A weist in Richtung der Hauptachse des 
Kraf tf ahrzeuges nach vorne. 

Wie die Figuren 4, 5 und 6 zeigen, ist der Motor 2 als quer- 
gestellter Motor eingebaut, wobei die Drehachse 5' der Aus- 
gangswelle bzw. Kurbelwelle 5 des Motors 2 quer zur Ii&ngs- 
achse des Kraf tf ahrzeuges veriauft, wahrend das Getriebe 4 
lSngsgestellt ist, so daB seine Eingangswelle 6 und seine 
Ausgangswelle 7 in LSngsrichtung des Kraf tf ahrzeuges verlau- 
fen. Die Kupplung 3 ist zwischen dem Getriebe 4 und dem Motor 
2 auf dessen einer Seite angeordnet und umfaBt eine Obertra- 
gungswelle 17, die im wesentlichen in gleicher Richtung wie 
die Kurbelwelle 5 des. Motors veriauft und trennbar rait die- 
ser verbunden ist. 

Wie bereits erwShnt wurde, sind die Kupplung 3, das Getriebe 
4, das Dif f erentialgetriebe 11 usw. zu einer Einheit zusam- 
mengefaBt und in einem Geh&use 18 angeordnet, das von zwei 
GehSusehSlf ten 18a und 18b gebildet wird, die an Verbindungs- 
stellen 19 miteinander verschraubt sind. Die GehSusehMlf te 
18b ist mit Hilfe von Schrauben 20 (siehe Figur 4) am Gehause 
des Motors 2- befestigt. Wie Figur 5 zeigt, f&llt die Trenn- 
ebene zwischen den Geh&usehaif ten 18a und 18b mit der Ebene 
zusammen, in der die Achsen der Eingangswelle 6 und der Aus- 
gangswelle 7* des Getriebes liegen. 
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Wie Figur 5 zeigt, sind die Eingangswelle 6 und die Ausgangs- 
welle 7 des Getriebes 4 im GehSuse 18 in Lagern 22 und 22' 
bzw. 23 und 23' drehbar gelagert. Die Eingangswelle 6 des Ge- 
triebes trSgt treibende ZahnrSder bzw. EingangsrSder 24, 25, 
26, 27, 28 und 29, die jeweils Teil des Drehmomentweges im 
ftinften Gang (Overdrive) bzw. ersten Gang bzw. Rttckw&rtsgang 
bzw. zweiten Gang bzw. dritten Gang bzw. vierten Gang sind. 
In ahnlicher Weise tragt die Ausgangswelle 7 des Getriebes 4 
angetriebene ZahnrSder bzw. Ausgangsrader 30, 31, 32, 33, 34 
und 35, die jeweils Teil des Drehmomentweges im ftinften Gang 
bzw. ersten Gang bzw. Rue Jcwarts gang bzw. zweiten Gang bzw. 
dritten Gang bzw. vierten Gang sind. Das Getriebe umfaBt fer- 
ner Synchronisiervorrichtungen 36, 37 und 38 fur den funften 
Gang bzw. den ersten und den zweiten Gang bzw. den dritten 
und den vierten Gang. Ferner umfaBt das Getriebe ein Zwischen- 
zahnrad 39 und einen VerschluBdeckel 40. 

Wie die Figuren 5 und 6 zeigen, steht die Obertragungswelle 
17 der Kupplung 3 mit der Eingangswelle 6 des Getriebes 4 
iiber ein erstes Kegelradpaar 41 in Verbindung, das ein trei- 
bendes Kegelrad 42, das an einem Ende der Obertragungswelle 
17 befestigt ist, sowie ein angetriebenes Kegelrad 43 umfaflt, 
das an der Eingangswelle 6 des Getriebes 4 befestigt ist. 
Beim dargestellten Ausftihrungsbeispiel werden die Kegelrader 
42 und 43 von spiralverzahnten Kegelr&dern gebildet. Die Aus- 
gangswelle 7 des Getriebes 4 steht mit den Achswellen 12 und 
12' der VorderrMder Uber das Dif f erentialgetriebe 11 in Ver- 
bindung, das das AusgangsrSderwerk umfafit, das von einem zwei- 
ten Kegelradpaar 44 gebildet wird, das seinerseits ein trei- 
bendes Kegelrad 45, das an einem Ende der Ausgangswelle 7 
befestigt ist, und ein angetriebenes Kegelrad 46 umfaBt, das 
mit dem treibenden Kegelrad 45 kammt und das Ringrad des 
Differential f getriebes 11 bildet. In Figur 6 sind mit den Be- 
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zugszeichen 51, 52 und 53 Lager bezeichnet. 

Es ist erkennbar, dafi beim dargestellten Ausf tihrungsbeispiel 
das angetriebene Kegelrad 43 des ersten Kegelradpaares 41 auf 
der Eingangswelle 6 des Getriebes 4 neben dem Eingangsrad 29 
fiir den vierten Gang befestigt ist. Aufgrund dieser Anordnung 
des mit dem treibenden Kegelrad 42 kSmmenden angetriebenen 
Kegelrades 43 ist es mSglich, die ttbertragungswelle 17 der 
Kupplung 3 sowie die Kurbelwelle 5 weiter hinten beziiglich 
des Kraf tfahrzeuges bzw. weiter rechts in Figur 5 anzuordnen, 
so daB der Motor 2 und die Kupplung 3 in gunstiger Weise so 
angeordnet werden konnen, daB sie nur wenig in Richtung zum 
vorderen Ende des Kraf tfahrzeuges vorstehen. Wenn dagegen das 
treibende Kegelrad 43 neben dem Eingangsrad ftir einen niedri- 
geren Gang, beispielsweise dem Eingangsrad 25 fiir den ersten 
Gang, angeordnet vrtirde, wuirde der Motor 2 weiter in Richtung 
zum vorderen Ende des Kraf tfahrzeuges bzw. weiter nach links 
(in Figur 5) vorstehen. Wie Figur 6 zeigt, ist das angetrie- 
bene Kegelrad 46 des z we it en Kegelradpaares 44 in Richtung 
zum Motor 2 bzw. nach links (in Figur 6) beziiglich der Achse 
45 1 des treibenden Kegelrades 45 versetzt, mit dem das Kegel- 
rad 46 kSmmt. Diese Anordnung ermoglicht kompakte Ausbildung 
des Triebwerks in der Weise, daB das Dif f erentialgetriebe 11 
in Querrichtung des Kraf tfahrzeuges dicht neben dem Motor 2 
angeordnet ist. 

Beim dargestellten Ausfiihrungsbei spiel werden das treibende 
Kegelrad 45 und das angetriebene Kegelrad 46 des AusgangsrS- 
derwerks bzw. zweiten Kegelradpaares 44 von hypoidverzahnten 
ZahnrMdem gebildet. Wie bekannt ist, konnen zwei miteinander 
kammende hypoidverzahnte Zahnr&der so angeordnet werden, daB 
sich deren Achsen nicht schneiden. Wie Figur 5 zeigt, liegt 
beim dargestellten Ausf iihrungsbeispiel die Achse 45' des trei- 
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benden Kegelrades 45 urn eine Strecke B oberhalb der Achse 46' 
des angetriebenen Kegelrades 46. Aufgrund der Anwendung der 
hypoidverzahnten ZahnrSder beim vorstehend beschriebenen Aus- 
ftihrungsbeispiel ist es moglich, die Lage des treibenden Ke- 
gelrades 45 relativ zum angetriebenen Kegelrad 46 und somit 
den Ort des Motors 2 und der Kupplung 3 bezuglich des Dif fe- 
rentialgetriebes 11 und der Achswellen 12 und 12' in gewOnsch- 
ter Weise zu wahlen. Dadurch wird der Vorteil erreicht, dafl 
das Triebwerk mit geringem Aufwand so ausgelegt werden kann, 
dafl es auch in einen begrenzten Einbauraum eines bestimmten 
Kraftfahrzeuges eingebaut werden kann. 

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dafl mit dem Ausdruck 
"Kegelrad" hier ein Zahnrad bezeichnet wird, das ein im wesent- 
lichen kegelstumpf fdrmiges AuBenprofil hat und auf seiner 
Mufleren KegelflSche verzahnt ist. Der Ausdruck "Kegelrad" um- 
faflt somit sowohl einfache KegelrSder als auch hypoidverzahnte 
ZahnrSder, die so angeordnet werden kSnnen, dafl sich ihre 
Achsen nicht schneiden. Dementsprechend kann das Triebwerk 
auch so ausgebildet sein f dafl sich die Achse der Obertragungs- 
welle 17 der Kupplung 3 nicht mit der Achse der Eingangswelle 
6 des Getriebes 4 schneidet, indem sowohl das treibende Kegel- 
rad 42 als auch das angetriebene Kegelrad 43 des ersten Kegel- 
radpaares 41 als hypoidverzahnte Kegelrader ausgebildet werden. 

WShrend des Betriebes des Triebwerks gemafl der vorstehend be- 
schriebenen ersten Ausf tihrungsform wird die Drehung bzw. das 
Drehmoment, das von der Kurbelwelle 5 des Motors zur Obertra- 
gungswelle 17 der Kupplung 3 ttbertragen wird, tiber das trei- 
bende Kegelrad 42 und das angetriebene Kegelrad 43 des ersten 
Kegelradpaares 41 zur Eingangswelle 6 des Getriebes 4 und von 
dort tiber die Eingangsrader und Ausgangsrader des Getriebes 4 
zur Ausgangstfelle 7 des Getriebes iibertragen. Die Ausgangs- 
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welle 7 des Getxiebes 4 treibt wiederum liber das zweite Kegel- 
radpaar 44, das vom treibenden Kegelrad 45 und vom angetrie- 
benen Kegelrad 46 gebildet wird, das Dif f erentialgetriebe 11 
an, so dafl die Vorderachswellen 12 und 12" und somit die Vor- 
derrader 16 und 16' entsprechend vom Dif f erentialgetriebe 11 
angetrieben werden. 

Aufgrund der vorstehend anhand eines Ausftihrungsbeispieles be- 
schriebenen Ausbildung des Triebwerks kann diesem eine Querab- 
messung bzw. LSnge W (Figur 3) gegeben werden, die im Vergleich 
zu einem herkommlichen Triebwerk wesentliGh geringer ist, bei 
dem sowohl der Motor als auch das Getriebe quer zur LSngsachse 
des Kraf tfahrzeuges angeordnet sind, da das Getriebe 4 in 
LSngsrichtung des Kraf tfahrzeuges verlMuft. Auf diese Weise 
kann der Nachteil des herk6mmlichen Triebwerks, nSmlich daB 
dieses ungeeignet fiir Kraf tf ahrzeuge mit geringer Breite und 
somit mit geringer Spurweite T ist, auf bef riedigende Weise be- 
hoben werden. Selbst bei einem Mehrzylindermotor mit verhMlt- 
nism&Big grofler Abmessung in Querrichtung ergibt sich ein Trieb- 
werk, dessen Querabmessung auf einen Minimalwert verringert ist. 

Ferner ist von Bedeutung, daB die Eingangswelle und die Aus- 
gangswelle des Getriebes 4 in LSngsrichtung des Kraf tfahrzeu- 
ges verlaufen, d.h. in gleicher Richtung, in der der nicht dar- 
gestellte Schalthebel zum Gangwechsel bewegt wird. Daher kann 
der Mechanismus zur Obertragung der Bewegung des Schalthebels 
zu den nicht dargestellten Schaltgabeln in vorteilhaf ter Weise 
wesentlich einfacher ausgebildet sein. Aufgrund der Tatsache, 
daB die ttbertragungswelle 17 und die Eingangswelle 6 des Ge- 
triebes fiber das erste Kegelradpaar 41 miteinander verbunden 
sind, kann bereits eine geeignete Drehzahl Snderung von der 
Drehzahl der Kurbelwelle 5 bzw. der t)bertragungswelle 17 zur 
Drehzahl der Eingangswelle 6 des Getriebes vorgenommen werden, 
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indem ein geeignetes Untersetzungsverhaitnis zwischen dem trei- 
benden Kegelrad 42 und dem angetriebenen Kegelrad 43 des .er- 
5 sten Kegelradpaares 41 gewShlt wird. Dies heist mit anderen 
Worten, daB der Bereich, innerhalb dessen das Gesamttiberset- 
zungsverhaitnis des gesamten Drehmomentweges von der Kurbel- 
welle 5 zu den Vorderachswellen 12 gewahlt werden kann, wesent- 
lich groBer als beim herk6mmlichen Triebwerk ist, bei dem die 
10 Obertragungswelle direkt mit der Eingangswelle des Getriebes 
verbunden ist. 

Beim dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist das Dif f erentialge- 
triebe 1 1 in Querrichtung des Kraf tf ahrzeuges neben dem Motor 

15 2 angeordnet. Der an der Olwanne 48 ausgebildete, nicht darge- 
stellte Flanschabschnitt, der zur Befestigung der Clwanne 48 
an der Unterseite des Motors 2 dient, kommt daher nie in Be- 
rUhrung mit dem Dif f erentialgetriebe 1 1 , wenn der Motor 2 nach 
hinten schrSggestellt wird, wie dies in Figur 4 durch einen 

2 0 Pfeil D angedeutet ist. Demzufolge kann der Neigungswinkel aus- 
reichend groB festgelegt werden. Ferner ist auch erkennbar, 
daB der Motor 2 ausreichend weit nach vorne (bezttglich des 
Kraf tf ahrzeuges) geneigt werden kann. 

25 In Figur 7 ist schema tisch eine zweite Ausf uhrungsf orm darge- 
stellt, bei der das Triebwerk 101 mit einem selbsttatig schal- 
tenden Wechselgetriebe ausgeriistet ist. Statt der Kupplung 
sowie des handbetatigten Wechselgetriebes der ersten Ausfvih- 
rungsform umfaBt das Triebwerk 101 gemM.B der zweiten AusfUh- 

30 rungsform einen Drehmomentwandler 103 und ein selbsttatig schal- 
tendes Wechselgetriebe 104, das im wesentlichen aus einer Pla- 
netengetriebeanordnung und einem nicht dargestellten hydrauli- 
schen Steuer system besteht. Der Drehmomentwandler 103 umfaBt 
eine Obertragungswelle 117, die im wesentlichen in gleicher 

35 Richtung wie eine Ausgangswelle 105 einer quergestellten Brenn- 

- 19 - 



909813/0630 



- 19 - B 8663 2803840 



kraf tmaschine 102 verlauft und mit der Ausgangswelle 105 in 
trennbarer Verbindung steht. Das selbsttatig schaltende Wech- 
selgetriebe 104 ist langsgestellt, wobei eine Eingangswelle 
106 und eine Ausgangswelle 107 des Wechselgetriebes 104 in 
Langsrichtung des Kraf tf ahrzeuges verlaufen. Die Langsrichtung 
des Kraf tf ahrzeuges verlauft in Figur 7 von oben nach unten. 

Am in Figur 7 linken Ende der Obertragungswelle 117 ist ein 
treibendes Kegelrad 142 befestigt, das mit einem angetriebenen 
Kegelrad 143 kammt, das auf einer Zwischenwelle 153 sitzt, die 
parallel zur Eingangswelle und zur Ausgangswelle des Wechsel- 
getriebes 104 verlauft. Die Zwischenwelle 153 steht mit der 
Eingangswelle 106 des Wechselgetriebes 104 iiber ein Stirnrad- 
paar 150 in Verbindung, das ein treibendes Stirnrad 154 sowie 
ein angetriebenes Stirnrad 155 umfaBt. Das treibende Stirnrad 
154 ist auf der Zwischenwelle 153 im wesentlichen konzentrisch 
zum angetriebenen Kegelrad 143 befestigt, und das angetriebene 
Stirnrad 155 ist an einem Ende der Eingangswelle 106 des Wech- 
selgetriebes befestigt. Das treibende Kegelrad 142 und das an- 
getriebene Kegelrad 143 bilden zusammen ein erstes Kegelrad- 
paar 141 f das die Verbindung zwischen der Obertragungswelle 
117 und der Eingangswelle 106 des Wechselgetriebes 104 liber 
die Zwischenwelle 153 und das Stirnradpaar 150 herstellt. 

Die Ausgangswelle 107 des selbsttatig schaltenden Wechselge- 
triebes 104 ist mit Achswellen 112 und 112 1 fur die nicht dar- 
gestellten Vorderrader fiber ein Dif f erentialgetriebe 111 ver- 
bunden, zu dem ein von einem zweiten Kegelradpaar 144gebilde- 
tes Ausgangsraderwerk gehSrt, das ein treibendes Kegelrad 145 
sowie ein angetriebenes Kegelrad 146 umfaBt. Das treibende Ke- 
gelrad 145 ist am hinteren Ende, namlich dem unteren Ende in 
Figur 7, der Ausgangswelle 107 des Wechselgetriebes befestigt, 
und das angetriebene Kegelrad 146 ist konzentrisch zu den Vor- 
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derachswellen 112 und 112' angeordnet. Ferner sind in Figur 7 
Wellen- bzw. Kardangelenke 115 und 115' dargestellt. 

WShrend des Betriebes des Triebwerks gem^S der vorstehend be- 
schriebenen zweiten Ausfiihrungsf orm wird die Drehung der ttber- 
tragungswelle 117 zur Eingangswelle 106 des selbsttatig schal- 
tenden Wechselgetriebes ttber das erste Kegelradpaar 141 , die 
Zwischenwelle 153 und das Stirnradpaar 150 tibertragen. Die 
Drehung der Ausgangswelle 107 des Wechselgetriebes wird zum 
zweiten Kegelradpaar iibertragen, wodurch das Dif f erentialge- 
triebe 111 und somit die Vorderachswellen. 112 und 112 1 der 
VorderrSder angetrieben werden. Im ttbrigen stimmt der Aufbau 
des in Figur 7 dargestellten Triebwerks im wesentlichen mit 
dem Aufbau des Triebwerks gem£B der vorstehend anhand der Fi- 
guren 3 bis 6 erlSuterten ersten Ausftihrungsf orm tiberein. Das 
Triebwerk gem&B der zweiten Ausfiihrungsf orm weist die gleichen 
Vorteile auf wie das Triebwerk gemafi der ersten Ausftihrungs- 
form. 

Bei den bisher beschriebenen Ausf Qhrungsformen des Triebwerks 
wird angenommen, dafi es fttr ein Kraf tfahrzeug mit Frontmotor 
und Vorderradantrieb verwendet wird. Das Triebwerk kann jedoch 
auch fiir Kraf tfahrzeuge mit Heckmotor und Hinterradantrieb 
oder mit Mittelmotor verwendet werden* Ferner versteht es sich r 
daB das Triebwerk bei einem Kraf tfahrzeug mit Vorder- und Hin- 
terradantrieb einsetzbar ist. 

Figur 8 zeigt eine dritte Ausf xihrungs form, bei der das Trieb- 
werk fiir ein Kraf tfahrzeug mit Vorder- und Hinterradantrieb 
ausgelegt ist. Das in Figur 8 dargestellte Triebwerk ist ins- 
gesarat mit dem Bezugszeichen 201 bezeichnet und unterscheidet 
sich vom Triebwerk gemSB der ersten Ausf tthrungs form im wesent- 
lichen dadurch, daB das hintere Ende der Ausgangswelle des 
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ISngsgestellten Wechselgetriebes in Verbindung rait dem Aus- 
gangsrSderwerk fiir die HinterrSder steht. Das hintere Ende 
. der Ausggangswelle 207 , d.h. das in Figur 8 rechte Ende die- 
ser Welle, des lcLngsgestellten Wechselgetriebes 204 steht 
wirkungsmcLBig Gber eine Wellenanlage 260 mit einer treibenden 
Welle 259 eines treibenden Kegelrades 258 in Verbindung, das 
zum AusgangsrSderwerk fiir die Hinterr&der 257 gehort, das von 
einem dritten Kegelradpaar 256 gebildet wird. Ein angetriebe- 
nes Kegelrad 261 des dritten Kegelradpaares 256 bildet das 
Ringrad eines Dif f erentialgetriebes ftir die Hinterr&der 257. 
Die Wellenanlage 260 umfaflt Wellen- bzw. Kardangelenke 262 
und 263, die mit dem hinteren Ende der Ausgangswelle 207 des 
Wechselgetriebes bzw. der treibenden Welle 259 des treibenden 
Kegelrades 258 verbunden sind, sowie eine Kardanwelle 264 
zwischen den Wellengelenken 262 und 2'63. Mit Ausnahme dieser 
Besonderheiten stimmt das Triebwerk gemSB Figur 8 im wesent- 
lichen mit dem unter Bezugnahme auf die Figuren 3 bis 6 er- 
ISuterten Triebwerk gemS.B der ersten Ausf tihrungsf orm tiberein. 
Ein treibendes Kegelrad 245 eines zweiten Kegelradpaares 244, 
das das AusgangsrSderwerk fiir Vorderrader 265 bildet, sitzt 
fest am vorderen Ende der Ausgangswelle 207 des Getriebes. 
Ferner sind in Figur 8 eine schr^ggestellte, nach vome ge- 
neigte Brennkraf tmaschine 202 sowie eine Kupplung 203 darge- 
stellt- 

Aus dem Vorstehenden ist erkennbar, dafl beim Triebwerk gemMB 
der in Figur 8 dargestellten dritten Ausftihrungsf orm die Tat- 
sache, daB die Ausgangswelle 207 des Getriebes 204 in LSngs- 
richtung verlMuft, dazu ausgenutzt wird, die Antriebsleistung 
fUr die VorderrMder vom vorderen Ende der Ausgangswelle 207 
abzunehmen und gleichzeitig die Antriebsleistung fQr die Hin- 
terrStder 257 vom hinteren Ende der Ausgangswelle 207 abzu- 
nehmen. Auf fliese Weise ist das erf indungsgen&Be Triebwerk 
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auch bei Kraf tf ahrzeugen mit Vorder- und Hinterradantrieb 
und quergestellter Brennkraftmaschine anwendbar. Bei der Aus- 
fiihrungsf orm gemMB Figur 8 ist angenommen, daB die Brennkraft- 
maschine, das Wechselgetriebe und die zugehQrigen Komponenten 
am vorderen Ende des Kraf tf ahrzeuges angebaut sind. Es ver- 
steht sich jedoch, daB diese Teile am hinteren Ende des Kraft- 
f ahrzeuges eingebaut sein kGnnen, wobei dann die Kardanwelle 
mit dem vorderen Ende der Ausgangswelle des Wechselgetriebes 
verbunden ist und zur Obertragung der Antriebsleistung fiir 
die VorderrSder dient. Statt die Antriebsleistung zum Antrieb 
der Vorder- und Hinterrader vom vorderen bzw. hinteren Ende 
der Ausgangswelle des Getriebes abzunehmen, ist es auch mSg- 
lich, die Antriebsleistung von einem der beiden Enden der 
Ausgangswelle abzunehmen, wShrend das andere Ende der Aus- 
gangswelle fiber eine geeignete Ubertragungsvorrichtung, bei- 
spielsweise einen Riementrieb, mit einer Lichtmaschine, einer 
Pumpe oder dergleichen verbunden ist* 

Das erf indungsgema.Be Triebwerk fttr Kraf tf ahrzeuge umfaBt im 
wesentlichen eine quergestellte Brennkraftmaschine und ein 
l&ngsgestelltes Wechselgetriebe, Zwischen der Brennkraftma- 
schine und dem Wechselgetriebe ist eine Kupplungseinrichtung 
angeordnet r deren Ubertragungs- bzw. Ausgangswelle im wesent- 
lichen in gleicher Richtung wie die Ausgangswelle der Brenn- 
kraftmaschine verl&uft, die trennbar mit der Obertragungs- 
welle der Kupplung verbunden ist. Die Kupplung steht wirkungs- 
mSBig in Verbindung mit einer Eingangswelle des Wechselgetrie- 
bes Uber eine Kegelradanordnung, wSLhrend die Ausgangswelle des 
Wechselgetriebes wirkungsmSBig iiber eine weitere Kegelradan- 
ordnung in Verbindung mit einem Dif f erentialgetriebe zum An- 
trieb zugehdriger Achswellen steht. 

Vorstehend warden bevorzugte Ausftihrungsf ormen der Erf indung 
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ausftLhrlich erlSutert. Es versteht sich jedoch, da6_.die 
Erfindung nicht auf diese Ausftihrungsformen beschrSnkt 
ist und daB zahlreiche Abwandlungen und Jinderungen der 
Ausftihrungsformen durchgefiihrt werden k6nnen, ohne den 
Grundgedariken und den Rahmen der Erfindung zu verlassen. 
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